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Beschreibuna 


Stabilisator fur ein Kraf tf ahrzeug 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Stabilisator nach 
den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1. 
Solche Stabilisatoren werden in der Fahrzeugtechnik ein- 
gesetzt . 

Grundsatzlich ist jeder Achse eines Kraf tfahrzeuges ein 
nach dem Drehstabprinzip arbeitender Stabilisator zuge- 
ordnet, der parallel zur Achse verlauft und an beiden 
Enden an einer Radauf hangung befestigt ist. Diese Stabi- 
lisatoren haben die Aufgabe, die Ubertragung der von den 
Fahrbahnverhaltnissen verursachten und von den Radern 
ausgehenden Wankbewegungen auf das Fahrzeug zu verhin- 
dern bzw. abzuschwachen . Solche Wankbewegungen entstehen 
in der Hauptsache in Fahrbahnkurven oder bei Fahrbahnun- 
ebenheiten, wie beispielsweise Schlaglocher oder Fahr- 
rinnen . 

Es gibt einteilige Stabilisatoren, die in ihrer Dimen- 
sionierung und in ihrer Materialbeschaf f enheit so ausge- 
legt sind, dass sie Torsionskraf te in einer vorbestimmten 
GroSenordnung aufnehmen und entsprechende Gegenkrafte 
aufbringen konnen. Einteilige Stabilisatoren reagieren 
aber auf unterschiedliche Belastungen entweder zu weich 
oder zu hart, was sich nachteilig auf den Fahrkomfort 
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auswirkt und konnen erhohte Belastungen nicht aufnehmen. 
Es werden daher verstarkt zweigeteilte Stabilisatoren 
verwendet, die durch eine axial feststehende und drehe- 
lastische Kupplung miteinander verbunden sind. Eine sol- 
che Kupplung zeigt beispielsweise die DE 43 42 360 C2 , 
bei der zwischen den beiden Stabilisatorteilen ein Gum- 
mifederelement zwischengeschaltet ist. Dieses Gummife- 
derelement weist gegenuber den Stabilisatoren eine 
weichere Federkonstante auf und vergroSert somit den 
moglichen Verdrehwinkel zwischen den beiden Stabilisato- 
ren. Damit kann groSeren Fahrbahnbelastungen entgegenge- 
wirkt werden. Der Verdrehwinkel reicht aber nicht bei 
extrem unterschiedlich auf die Rader wirkenden Fahrbahn- 
unebenheiten aus, wie sie beispielsweise im Gelande auf- 
treten. AuSerdem besteht wegen des Gummif ederelementes 
ein Schlupf zwischen den beiden Stabilisatorteilen, was 
sich bei Geradeausf ahrt und ebener Fahrbahn nachteilig 
auf das Fahrverhalten auswirkt. 

Fur solche extremen Belastungsf alle werden verstarkt 
zweigeteilte Stabilisatoren mit einer schaltbaren Kupp- 
lung verwendet, wie sie beispielsweise in der DE 197 05 
809 Al beschrieben wird. Diese Kupplung ist als Reib- 
kupplung ausgefuhrt und wird hydraulisch in Abhangigkeit 
von der Belastung der Rader gesteuert. Beide Kupplungs- 
halften werden bei einer hohen auSeren Belastung reib- 
schlussig verbunden und bei einer fehlenden Belastung 
getrennt. Bei einer geringen Belastung der Rader stellt 
sich zwischen den beiden Stabilisatorhalf ten ein Schlupf 
ein. Solche Reibkupplungen sind nicht sicher, da auch in 
der geschlossenen Stellung ein Schlupf in der Kupplung 
nicht auszuschlieSen ist und in der getrennten Stellung 
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unter Ausschaltung der Stabilisatorfunktion ein unbe- 
grenzter Verdrehwinkel moglich ist. Das ist ein Sicher- 
heitsrisiko . 

Aus der EP 0 381 566 Al ist auch eine radial schaltbare 
FormschluSkupplung bekannt geworden, die aber wegen dem 
komplizierten Steuer- und Verriegelungsmechanismus abzu- 
lehnen ist. 

Von alien bekannten Losungen gibt es keine schaltbare 
Kupplung, die die beiden Stabilisatorhalf ten im gesperr- 
ten Zustand spielfrei verbindet und im entsperrten Zu- 
stand sicher trennt und die im entsperrten Zustand nur 
einen begrenzten Verschwenkwinkel von wahlweise plus /mi- 
nus 40° zulafit. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu Grunde, einen 
gattungsgemaSen Stabilisator zu entwickeln, der die ge- 
nannten Nachteile des Standes der Technik beseitigt und 
der im Fail-Safe-Fall selbststandig schlieSt und im ge- 
kuppelten Zustand nicht selbststandig trennt. 

Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale des 
Anspruchs 1 gelost. 

Zweckdienliche Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich 
aus den Merkmalen der Anspruche 2 bis 8. 

Die Erfindung beseitigt die genannten Nachteile des 
Standes der Technik. 

Der besondere Vorteil ergibt sich daraus, dass beide ra- 
dialen Mitnehmer auf einer gemeinsamen Ebene angeordnet 
sind und auch in jedem Betriebszustand dort verbleiben 
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und nur der Verstellkolben mit seinen Verriegelungsele- 
menten axial verschiebbar angeordnet ist. Dadurch stellt 
sich im gekuppelten Zustand eine spiel- und schlupffreie 
Verbindung der beiden Stabilisatorteile ein. Aus der An- 
ordnung beider radialen Mitnehmer in einer Ebene ergibt 
sich auch, daS keine weiteren Kraf tuber tragungsebenen 
bestehen, die die wirksame Lange der Stabilisatorteile 
verkiirzen wiirden. 

Die Erfindung soil nachstehend an Hand eines Ausfiih- 
rungsbeispieles naher erlautert werden. 


Dazu zeigen 

Fig. 1: eine vereinfachte Darstellung einer 

Fahrzeugachse mit einem Stabilizator , 
Fig. 2. die erf indungsgemaSe Kupplung im Schnitt, 
Fig. 3: die Kupplung im verriegelten Zustand und 
Fig. 4: die Kupplung im entriegelten Zustand in 

der Position eines maximalen Verdreh- . 

winkels mit Dartstellung der Drehwinkel- 

begrenzung . 


Nach der Fig. 1 besteht jede Achse eines Kraf tf ahrzeuges 
grundsatzlich aus den beiden Radern 1 und einer, beide 
Rader 1 tragenden, Achse 2. Parallel zur Achse 2 befin- 
det sich ein geteilter Stabilisator 3 mit seinen beiden 
Stabilisatorteilen 4 und 5, wobei jedes Stabilisatorteil 
4, 5 mit einer nicht dargestellten Radauf hangung des be- 
treffenden Rades 1 und andererseits uber eine Lagerstel- 
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le 6 mit dem Fahrzeugauf bau verbunden ist. Zwischen den 
beiden Stabilisatorteilen 4 und 5 ist eine Kupplung 7 
angeordnet, die beide Stabilisatorteile 4, 5 zum Bei- 
spiel iiber eine Verzahnung miteinander zu einem durchge- 
henden Stabilisator 3 verbindet Oder voneinander trennt. 
Der verbundene Stabilisator 3 ist in seiner Dimensionie- 
rung und in seiner Materialbeschaf f enheit darauf abge- 
stimmt, die iiber die Rader 1 eingeleitete Torsionskrafte 
aufzunehmen und entsprechende Gegenkrafte aufzubauen. 
Damit werden diese Krafte nicht auf den Fahrzeugaufbau 
iiber tragen oder zumindest abgedampft. 

Die Kupplung 7 ist axial schaltbar und f ormschliissig 
ausgefiihrt. Dazu besteht die Kupplung 7 gemaS der Fig. 2 
bis 4 aus einem zylindrischen Gehause 8 mit einem ge- 
schlossenen Boden 9, an dem sich ein Verbindungszapf en 
10 fur einen der beiden Stabilisatorteile 4, 5 an- 
schlieSt. Auf der inneren Seite des Bodens 9 befindet 
sich eine Lagerstelle 11 fur ein Drehgelenk. Dem Boden 9 
gegeniiberliegend ist das Gehause 8 mit einem Deckel 12 
drehfest verschlossen, der mit einer durchgehenden La- 
gerbohrung 13 fur ein weiteres Drehgelenk und mit einem, 
in das Innere des zylindrischen Gehauses 8 ragenden ra- 
dialen Mitnehmer 14 ausgeriistet ist. Der radiale Mitneh- 
mer 14 befindet sich im radialen Raum zwischen der 
durchgehenden Lagerbohrung 13 und der Innenwand des zy- 
lindrischen Gehauses 8. Der radiale Mitnehmer 14 kann bei 
gleicher Anordnung auch direkt mit dem zylindrischen 
Gehauses 8 verbunden sein. Im Gehause 8 ist weiterhin 
eine Welle 15 eingepaSt, die das Innere des zylindri- 
schen Gehauses 8 durchdringt und die einerseits in der 
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Lagerstelle 11 im Boden 9 des Gehauses 8 und anderer- 
seits in der Lagerbohrung 13 im Deckel 12 des Gehauses 8 
drehbar gelagert ist. Die Welle 15 ist mit ihrem auSen- 
liegenden Zapfen mit dem anderen Stabilisatorteil 4, 5 
verbunden. Die Lagerbohrung 13 im Deckel 12 ist nach au- 
Sen durch entsprechende Dichtelemente 16 abgedichtet . 
Auf der Welle 15 befindet sich ein weiterer radialer 
Mitnehmer 17, der mit der Welle 15 drehbar ist und der 
in gleicher Weise wie der radiale Mitnehmer 14 im Gehau- 
se 8 angeordnet und gestaltet ist. Damit liegen der ra- 
diale Mitnehmer 14 am zylindrischen Gehause 8 und der 
radiale Mitnehmer 17 auf der Welle 15 auf einer gemein- 
samen Ebene, wodurch beide radialen Mitnehmer 14 und 17 
nur begrenzt zueinander schwenkbar sind. 
Im Inneren des zylindrischen Gehauses 8 befindet sich 
weiterhin ein hydraulisch beauf schlagbarer Verriegelkol- 
ben 18, der auf der Welle 15 axial verschiebbar und ra- 
dial drehbar gefuhrt. ist und der den Innenraum des zy- 
lindrischen Gehauses 8 bodenseitig in einen Druckfeder- 
raum 19 und deckelseitig in einen Druckraum 20 aufteilt. 
Im Druckfederraum 19 ist eine Druckfeder 21 eingesetzt, 
die sich am Boden 9 des Gehauses 8 abstutzt und die den 
Verriegelkolben 18 belastet. Der Druckfederraum 19 ist 
uber einen LeckolanschluS 22 mit einem Hydrauliktank 
verbunden. Dagegen hat der Druckraum 20 uber einen nicht 
dargestellten Druckolanschlufc Verbindung mit einer hy- 
draulischen DruckSlversorgungsanlage . Der Verriegelkol- 
ben 18 ist weiterhin mit einem inneren Dichtelement 23 
und mit einem auSeren Dichtelement 24 ausgerustet, die 
den Druckraum 20 und den Druckfederraum 19 gegeneinander 
hydraulisch abdichten. 
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Auf der Deckelseite des Verriegelkolbens 18 sind zwei 
Verriegelungselemente 2 5 ausgebildet, die in gleicher 
Weise wie die beiden radialen Mitnehmer 14 und 17 im ra- 
dialen Freiraum zwischen der Welle 15 und der Wandung 
des Gehauses 8 liegen und die beide gegeniiberliegend, 
also urn 180° zueinander versetzt, angeodnet sind. Die 
Form und die Abmessungen der beiden Verriegelungselemen- 
te 25 sind in besonderer Weise auf die Formen und Abmes- 
sungen der beiden radialen Mitnehmer 14 und 17 abge- 
stimmt. 

So haben die beiden Verriegelungselemente 25 eine Brei- 
te, die die beiden Liicken zwischen den beiden radialen 
Mitnehmern 14 und 17 spielfrei ausfiillen und eine Lange, 
die in der einen Endstellung des Vers tellkolbens 18 ei- 
nen Eingriff der Verriegelungselemente 25 in den Bereich 
der beiden radialen Mitnehmern 14, 17 ermoglichen. Des 
weiteren ist der Verriegelkolben 18 mit einer Hubbegren- 
zung ausgestattet, die es verhindert, daS die beiden 
radialen Mitnehmer 14/ 17 und die beiden Verriegelungs- 
elemente 25 in der anderen Endstellung des Verstellkol- 
bens 18 auSer Eingriff geraten. In dieser Endstellung 
besteht also weiterhin eine positive Langenuberdeckung 
der radialen Mitnehmer 14, 17 und der Verriegelungsele- 
mente 25 des Verriegelkolbens 18. 

Die sich gegenuberliegenden und miteinander kommunizie- 
renden Beruhrungsf lachen der beiden Mitnehmer 14, 17 und 
der beiden Verriegelungselemente 25 setzen sich jeweils 
aus einer Konusflache 26 mit einem kleineren Winkel und 
einer Konusflache 27 mit einem groSeren Winkel zusammen, 
wobei die Konusflache 26 mit kleinerem Winkel eine gro- 
Sere axiale Lange aufweist wie die Konusflache 27 mit 
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grofcerem Winkel und die Konusflache 27 mit groSerem Win- 
kel sich am jeweiligen freien Ende der Mitnehmer 14, 17 
bzw. der Verriegelungselemente 25 befindet. 
Die Konizitat der Konusflache 26 mit kleinerem Winkel 
ermoglicht eine stets spiel freie Verbindung der beiden 
Mitnehmern 14, 17 und der beiden Verriegelungselemente 
25. Dabei ist der Konuswinkel so gering gewahlt, da£ die 
axiale Kraf tkomponente einer von auSen eingeleiteten ra- 
dialen Kraft die Federkraft der Druckfeder 21 nicht 
ubersteigt . 

Die Konusflache 27 mit groEerem Winkel besitzt einen 
Winkel von etwa 45°. Aufgrund des grSSeren Konus und 
aufgrund der durch die Hubbegrenzung bedingten Langen- 
iiberdeckung der beiden Mitnehmer 14, 17 und der beiden 
Verriegelungselemente 2 5 bekommen beide radialen Mitneh- 
mer 14, 17 in der geoffneten Endstellung des Verriegel- 
kolbens 18 einen radialen Spielraum, der zu beiden 
Seiten dadurch begrenzt wird, da& sich einer der beiden 
radialen Mitnehmer 14, 17 iiber jeweils einen der beiden 
Verriegelungselemente 25 am anderen radialen Mitnehmer 
14, 17 abstutzt. Diesen Zustand zeigt die Fig. 4. Der 
dadurch mogliche Verdrehwinkel zwischen den beiden Sta- 
bilisatorteilen 4 und 5 kann an die unterschiedlichsten 
Einsatzfalle angepaSt sein und betragt vorzugsweise 40°. 

Bei normalen Fahrbahnverhaltnissen, beispielsweise im 
Stra&enverkehr, wird der Druckraum 20 im zylindrischen 
Gehause 8 drucklos gehalten, sodaft die Druckfeder 21 den 
Verstellkolben 18 belastet und ihn in Richtung der ra- 
dialen Mitnehmer 14, 17 verschiebt . Es kommt zu seit li- 
chen Beruhrungen zwischen den radialen Mitnehmern 14, 17 
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und den beiden Verriegelungselementen 25. Dadurch zen- 
trieren sich die radialen Mitnehmer 14, 17 und der eben- 
falls drehbare Verriegelkolben 18, sodaS die beiden 
Verriegelungselemente 25 soweit in die Zwischenraume 
zwischen den beiden radialen Mitnehmern 14, 17 eindrin- 
gen, bis die Konusflachen 26 mit kleinerem Winkel zur 
Anlage kommen . In dieser Position wird der Verriegelkol- 
ben 18 durch die Kraft der Druckfeder 21 iiber den ganzen 
Belastungsbereich gehalten. Die so gekuppelten Stabilis- 
atorteile 4, 5 verhalten sich dabei wie ein einteiliger 
Stabilisator . 

Bei abnormalen Fahrbahnverhaltnissen, wie sie beispiels- 
weise im Gelande auftreten, reicht der Torsionsbereich 
des gekuppelten Stabilisators 3 nicht mehr aus, urn die 
Wankbewegungen der Rader auszugleichen . In solchen Fal- 
len wird durch eine Betatigung einer vorzugsweise hy- 
draulischen Druckversorgungsanlage der Druckraum 20 der 
Kupplung unter Druck gesetzt, sodaS sich der Verstell- 
kolben 18 entgegen der Kraft der Druckfeder 21 aus dem 
Kontaktbereich der Konusflachen 26 mit kleinerem Winkel 
lost und bis in seine durch die Hubbegrenzung definier- 
ten Endstellung verschiebt. Durch Auf rechterhaltung des 
hydraulischen Druckes im Druckraum 20 wird der 
Verriegelkolben 18 in dieser Position gehalten. Somit 
sind beide Stabilisatorteile 4, 5 getrennt, bleiben aber 
iiber einen vorbestimmten Schwenkbereich relativ zueinan- 
der frei drehbar . Bei unterschiedlichen Belastungen der 
beiden Rader einer Achse kommt einer der beiden radialen 
Mitnehmer 14, 17 im Bereich der Konusflachen 27 mit gro- 
Serem Winkel mit einem der Verriegelungselemente 2 5 in 
Kontakt und verdreht ihn, bis er sich an der Konusflache 
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27 mit grofcerem Winkel des anderen der beiden Mitnehmer 
14, 17 abstiitzt. In diesem Kupplungszustand sind beide 
Stabilisatorteile 4, 5 wieder miteinander verbunden, so- 
daS sie zur Aufnahme von Tors ionskraf ten in der Lage 
sind. 

Die relative Verdrehbewegung der beiden radialen Mitneh- 
mer 14, 17 wird durch die unter Druck stehende Hydrau- 
likf lussigkeit im Druckraum 20 in vorteilhaf ter Weise 
gedampf t . 

Die hydraulische Anlage zur Betatigung des Verriegelkol- 
bens 18 kann naturlich auch so ausgelegt sein, dafc die 
Kraft der Druckfeder 21 hydraulisch unterstutzt wird, 
was zu einer Beschleunigung des Kuppelvorganges fuhrt. 
Bei Ausfall der Hydraulikanlage bleibt die Wirkung der 
Druckfeder erhalten, die den gekoppelten Zustand beibe- 
halt Oder ihn herbeifiihrt. 
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Aufstellung der Bezugszeichen 


1 Rad 

2 Achse 

3 Stabilisator 

4 Stabilisator teil 

5 Stabilisator teil 

6 Lagerstelle 

7 Kupplung 

8 zylindrisches Gehause 

9 Boden 

1 0 Verbindungs z apf en 

11 Lagerstelle 

12 Deckel 

13 Lagerbohrung 

14 radialer Mitnehmer 

15 Welle 

16 Dichtelemente 

17 radialer Mitnehmer 

18 Verriegelkolben 

1 9 Druckf eder r aum 

20 Drue kr aum 

2 1 Druckf eder 

22 LeckolanschluS 

23 inneres Dichtelement 

24 auSeres Dichtelement 
2 5 Verriegelungselement 

26 Konusflache mit kleinerem Winkel 


Konusflache mit groSerem Winkel 
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19 . 05 . 1999 


Patent ansprtiche 


1. Stabilisator fur ein Kraf tf ahrzeug, bestehend aus 
zwei, parallel zur Achse (2) ausgerichteten Stabilisa- 
torteilen (4, 5), die jeweils einerseits mit der Radauf- 
hangung eines Rades (1) und andererseits tiber eine 
Lagerstelle (6) mit dem Fahrzeugaufbau verbunden sind 
und beide Stabilisatorteile (4, 5) uber eine schaltbare 
und formschliefcende Kupplung miteinander verbindbar 
sind, 

dadurch gekennzeichnet , da£ 

- jedes Stabilisatorteil (4, 5) mindestens einen radia- 
len Mitnehmer (14, 17) besitzt, die beide in einer ra- 
dialen Ebene angeordnet sind und 

- auf gleicher Achse liegend ein axial verschiebbarer 
und drehbarer Verriegelkolben (18) vorhanden ist, der 
beidseitig druckbelastbar ausgefuhrt ist, wobei 

- der Verriegelkolben (18) eine Hubbegrenzung und auf 
der Seite der Mitnehmer (14, 17) mindestens zwei Verrie- 
gelungselemente (25) besitzt und 

- die Verriegelungselemente (25) und die Mitnehmer (14, 
17) in der Anzahl, der Form und den Abmessungen so auf- 
einander abgestimmt sind, daS die Verriegelungselemente 
(25) und die Mitnehmer (14, 17 ) in der gesperrten End- 
stellung spielfrei miteinander verzahnt sind und in der 
entsperrten Endstellung in positiver Uberdeckung zuein- 
ander stehen und mit einem begrenzten Winkelbereich zu- 
einander drehbar sind. 
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2. Stabilisator nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet , daS die seitlichen Beruhrungs- 
f lachen der Mitnehmer (14, 17) und der Verriegelungsele- 
mente (25) als Konusf lacheri (26) mit einem kleineren 
Wirikel ausgebildet sind und an den Mitnehmern (14, 17) 
radiale Anschlage fur die Verriegelungselemente (25) 
ausgebildet sind. 

3. Stabilisator nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, da£ die radialen Anschlage an 
den freien Enden der Mitnehmer (14, 17) angeordnet sind. 

4. Stabilisator nach Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet, da£ als radiale Anschlage Konus- 
flachen (27) mit einem groSeren Winkel vorgesehen sind, 
wobei die axiale Lange der Konusf lachen (27) mit einem 
groSeren Winkel kleiner als die Lange der Konusf lachen 
(26) mit einem kleineren Winkel ist. 

5. Stabilisator nach Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, daS die Konusflachen (26) mit 
kleinerem Winkel einen Winkel besitzt, der die axiale 
Kraftkomponente einer radial eingeleiteten aufieren Kraft 
kleiner als die auf die Bodenseite des Verstellkolbens 
(18) wirkende Kraft halt. 

6. Stabilisator nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, da& der Verriegelkolben (18) in 
Richtung der Mitnehmer (14, 17) von einer Druckfeder 
(21) belastet ist und in entgegengesetz ter Richtung mit 
einem Druckmedium beauf schlagbar ist. 
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7. Stabilisator nach Anspruch 6, 

dadurch gekehnzeichnet , daS die Druckfeder durch eine 
hydraulische Kraft unterstiitzt wird. 

8. Stabilisator nach den Anspruchen 5 und 7, 
dadurch gekannzeichnet , daS die Mitnehmer (14, 17) und 
der Verstellkolben (18) in einem gemeinsamen zylindri- 
schen Gehause (8) untergebracht sind, wobei ein radialer 
Mitnehmer (17) am Gehause (8) und der andere Mitnehmer 
(14) an einer im Gehause (8) gelagerten und nach aufcen 
dringenden Welle (15) ausgebildet sind und der Verstell- 
kolben (18) den Innenraum des zylindrischen Gehauses (8) 
in einen Druckf ederraum (19) und in einen gegenuberlie- 
genden Druckraum (20) trennt . 

9. Stabilisator nach Anspruch 8, 

dadurch gekennzeichnet , daS der druckf ederseitige Boden 
(9) des zylindrischen Gehauses (8) als Hubbegrenzung fur 
den Verstellkolben (18) ausgebildet ist. 






Zusammenf as sung 


Stabilisator fur ein Kraf tf ahrzeug 

Bekannte einteilige Stabilisatoren sind nur fur den 
StraSenverkehr oder nur fur Gelandef ahrten ausgelegt. 
Zweiteilige Stabilisatoren mit einer schaltbaren Kupp- 
lung weisen Qualitats- und Sicherheitsnachteile auf . 
Es wird daher eine Kupplung vorgestellt, deren radiale 
Mitnehmer (14, 17) auf einer gleichen Ebene liegen und 
die iiber einen schaltbaren und axial verschiebbaren Ver 
riegelkolben (18) mit Verriegelungselementen (25) spiel 
frei festgestellt oder tiber einen vorgegeben 
Schwenkwinkel freigestellt werden. 


- Fig. 1 - 
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